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สัญญาณไฟจราจรที่เหมาะสมโดยใช้แบบจําลองการเลือกด้วยวิธีทางสถิติแบบ Binary Logistic Regression 
 
คําสําคัญ: สัญญาณไฟจราจร, สัญญาณไฟจราจรแบบก่ึงตามปริมาณจราจร,  สัญญาณไฟจราจรแบบกําหนดเวลาคงที่, 



















1 นักศึกษาระดับปริญญาโท สาขาวิชาวิศวกรรมขนส่ง สํานักวิชาวิศวกรรมศาสตร์ มหาวิทยาลัยเทคโนโลยีสุรนารี 
2 ผู้ช่วยศาสตราจารย์ สาขาวิชาวิศวกรรมขนส่ง สํานักวิชาวิศวกรรมศาสตร์ มหาวิทยาลัยเทคโนโลยีสุรนารี 
* ผู้นิพนธ์ประสานงาน โทร. 08-8228-3331 อีเมล: tumz_rs104@hotmail.com 
_18(112-120)13.indd   112 6/11/61 BE   9:24 AM
วารสารวิชาการครุศาสตร์อุตสาหกรรม  พระจอมเกล้าพระนครเหนือ
ปีที่ 9 ฉบับที่ 1 มกราคม - เมษายน 2561
113 
 
Development of a Decision-making Tool for Choosing Traffic Signal Controls 
under Within-day Traffic Variations 
 
Anon  Chantaratang1* and Rattaphol  Pueboobpaphan2 
 
Abstract 
 This research focused on the efficiency of traffic signal controls under within-day traffic 
variation factors between two traffic controls: fixed-time control and semi-actuated control, and to 
study the development of a decision-making tool for choosing traffic signal controls under within-
day traffic variations. A study focused on isolated intersection and used traffic simulation computer 
software. The results of this study showed that the efficiency of traffic signal control depends on 
the degree of within-day traffic variation. It was also found that semi-actuated control is more 
efficient than fixed-time control in the case of high within-day traffic variation while fixed-time 
control is better when within-day variation is low. Afterwards, a decision-support tool for the 
selection between the two traffic signal controls was developed by using binary logistic regression. 
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ของรูปแบบสัญญาณไฟจราจร 2 รูปแบบ ได้แก่  สัญญาณไฟ
จราจรแบบกําหนดเวลาคงที่ (Fixed-Time Traffic 
Signal) และสัญญาณไฟจราจรแบบกึง่ตามปริมาณจราจร 















จราจรแบบกําหนดเวลาคงที่ (Fixed-Time Traffic Signal) 
และสัญญาณไฟจราจรแบบก่ึงตามปริมาณจราจร (Semi-
Actuated Traffic Signal) โดยทําการศึกษาบนทางแยก 
ตัวอย่างได้แก่ แยกสีดา ตั้งอยู่ในตําบลสามเมือง อําเภอสีดา 
จังหวัดนครราชสีมา มีลักษณะเป็นส่ีแยกเดี่ยว ตัดกัน
ระหว่างถนนสายหลักที่มีขนาด 4 ช่องจราจร กับถนน
สายรองที่มีขนาด 2 ช่องจราจร มีปริมาณจราจรสูงสุดอยู่
ในช่วงเวลา 16.00-17.00 น. และในการศึกษานี้จะใช้
แบบจําลองจราจรด้วยโปรแกรมคอมพิวเตอร์ Aimsun 
สําหรับทดสอบและประเมินประสิทธิภาพระหว่างรูปแบบ
สัญญาณไฟจราจรท้ัง 2 รูปแบบ เพื่อนําผลที่ได้มาประยุกต์ใช้
สร้างแบบจําลองการเลือกรูปแบบการติดตั้งสัญญาณไฟ
จราจรด้วยวิธีทางสถติิแบบ Binary Logistic Regression 
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บนถนนสายรอง เป็นต้น แสดงดังตารางที่ 1 
ตารางที่ 1 สรุปปัจจัยจากการทบทวนวรรณกรรมและ 
             งานวิจัยที่เกี่ยวข้อง 
ประเภทข้อมูล ข้อมูลที่ใช้ หน่วย 
ปริมาณจราจรบนถนนสายหลัก
ในชั่วโมงเร่งด่วน [2-4] 400-1600 คัน/ชั่วโมง 
ปริมาณจราจรบนถนนสายรองใน
ชั่วโมงเร่งด่วน [2-4] 50-500 คัน/ชั่วโมง 
สัดส่วนการกระจายตัวของ
ปริมาณรถเล้ียว [4, 5] 10-40 เปอร์เซ็นต์ 
เปอร์เซ็นต์รถขนาดใหญ่  





< 1.3 - 
โดยในงานวิจัยนี้ผู้วิจัยได้เลือกปัจจัยจากการทบทวน
วรรณกรรมและงานวิจัยที่เกี่ยวข้องมาทั้งหมด 2 ตัว ได้แก่ 
(1)  ปริมาณจราจรบนถนนสายหลักรวมทัง้สองขา 
ในช่ัวโมงเร่งด่วน มีหน่วยเป็น คันต่อช่ัวโมง กําหนด
ค่าที่ใช้ทั้งหมด 5 กรณี ได้แก่ 400, 800, 1200, 1600 
และ 2000 คันต่อชั่วโมง  
(2) ปริมาณจราจรบนถนนสายรองขาที่สูงที่สุดใน
ชั่วโมงเร่งด่วน มีหน่วยเป็น คันต่อชั่วโมง กําหนดค่าที่
ใช้ทั้งหมด 5 กรณี ได้แก่ 50, 150, 250, 350 และ 
450 คันต่อชั่วโมง 
ซึ่งค่าที่กําหนดขึ้นมาของทั้ง 2 ปัจจัยจัดอยู่ในช่วงของ
ข้อมูลที่ใช้ในงานวิจัยของ Feng-Bor, L. [2], Sampson, 









4.2  ปัจจัยที่จะทําการพิจารณาเพิ่ม 
ในงานวิจัยนี้ผู้วิจัยได้มีการนําเสนอปัจจัยที่ใช้อธิบาย
ลักษณะการแปรผันของปริมาณจราจรในระหว่างวัน โดย
จะเรียกว่าค่า Peak Day Factor (PDF) หมายถึง 
สัดส่วนระหว่างปริมาณจราจรรวมในระหว่างวันที่
พิจารณาเทียบกับปริมาณจราจรรวมสูงสุดที่เป็นไปได้ใน
ระหว่างวัน  (แสดงดังสมการที่ 1) ซึ่งมีหลักการคล้ายกับ
ค่า Peak Hour Factor (PHF) ที่อธิบายถึงสัดส่วน
ระหว่างปริมาณจราจรรวมในช่วงเวลา 1 ชั่วโมงเทียบกับ
ปริมาณจราจรสูงสุดที่เป็นไปได้ใน 1 ชั่วโมง โดยค่า PDF 
สูงสุดที่สามารถเกิดขึ้นได้จะมีค่าเท่ากับ 1 ซึ่งจะเกิดขึ้น
ในกรณีที่มีปริมาณจราจรในระหว่างวันคงที่ทุกช่วงเวลา 
NVolume  Hour Max.
Volume  DailyPDF         (1) 
โดยที ่ Volume Daily   คือ ปริมาณจราจรรวมใน
ระหว่างวันที่พจิารณา (คัน/วัน) 
 Volume Hour Max. คือ ปริมาณจราจรของ 
 ชั่วโมงที่สูงสุดในระหว่างวัน (คัน/ชั่วโมง) 
 N  คือ จํานวนช่วงเวลาย่อยในระหว่างวัน (ชั่วโมง) 
 ในการศึกษาน้ีพิจารณาช่วงเวลาในระหว่างวันทั้งหมด 
12 ชั่วโมงติดต่อกันตั้งแต่เวลา 6.00-18.00 น. และ
กําหนดรูปแบบการแปรผันของปริมาณจราจรในระหว่าง
วันมีปริมาณจราจรช่วงชั่วโมงเร่งด่วน (Peak Hour 
Volume) อยู่ที่เวลา 16.00-17.00 น. โดยพิจารณาค่า 
PDF ทั้งหมด 5 กรณีได้แก่ 0.5, 0.6, 0.7, 0.8 และ 0.9 
เพื่อแสดงให้เห็นถึงการเปล่ียนแปลงของปริมาณจราจรที่
แปรผันในระหว่างวันได้อย่างชัดเจน ดังตัวอย่างการแปร
ผันของปริมาณจราจรในระหว่างวัน 5 กรณีในรูปที่ 1 
 
รูปท่ี 1 ตัวอย่างการแปรผันของปริมาณจราจรในระหว่าวัน  
         5 กรณี 
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คอมพิวเตอร์ Aimsun ทั้งหมด 250 กรณี โดยแบ่งออก 
เป็นรูปแบบการควบคุมสัญญาณไฟแบบกําหนดเวลาคงที่ 
125 กรณี และรูปแบบสัญญาณไฟแบบกึ่งตามปริมาณ
จราจร 125 กรณี ซึ่งในแต่ละกรณีจะมีการแปรผันค่า
ปัจจัยที่เกี่ยวข้องต่าง ๆ จากข้อมูลที่ใช้ในการศึกษาตาม
หัวข้อที่ 4 ตัวอย่างเช่น กรณีที่ 1 จําลองรูปแบบสัญญาณ
ไฟจราจรแบบกําหนดเวลาคงที่ โดยใช้ปัจจัยด้านปริมาณ
จราจรบนถนนสายหลักที่ 1 คือ 400 คัน/ชั่วโมง ใช้ปัจจัย
ด้านปริมาณจราจรบนถนนสายรองท่ี 1 คือ 50 คัน/ชั่วโมง 
และปัจจัยด้าน PDF ที่ 1 คือ 0.5 ซึ่งเม่ือพิจารณาไล่เลียง
จนครบทุกกรณีแล้วจะสามารถแปรผันกรณีได้รวมทั้งหมด
จํานวน 5x5x5 = 125 กรณี ต่อ 1 รูปแบบสัญญาณไฟ 
สามารถสรุปกรณีทั้งหมดได้ดังตารางที่ 2 
























รูปแบบสัญญาณไฟจราจรท้ัง 2 รูปแบบโดยใช้ค่า ความ



















  PDF(Avg.)PDF DelayDelay Delay         (2) 




PDFDelay  คือ ค่าเวลาสูญเสียเนื่องจากการหยุด
เฉล่ียของแต่ละค่า PDF (วินาทีต่อคัน) 







ละประเภทดังแสดงในรูปที่ 2 และ 3 สําหรับกรณี
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 รูปที่ 2 ผลต่างระหว่างเวลาสูญเสียเนื่องจากการหยุดเมื่อเทียบกับค่าเฉลี่ยของสัญญาณไฟแบบกําหนดเวลาคงที ่
 







สามารถแบ่งออกเป็น 2 ส่วนได้แก่ การกําหนดนิยามและ
รวบรวมตัวแปร และการวิเคราะห์ข้อมูล 
6.2.1 การกําหนดนิยามและรวบรวมตัวแปร 
ตัวแปรตาม (Y) หมายถึง ค่าตัวแปรหุ่น (Dummy 







     Y = 0 หมายถึง การเลือกรูปแบบการติดตั้งสัญญาณ
ไฟแบบกําหนดเวลาคงที่ 






MINOR  หมายถึง ปริมาณจราจรบนถนนสายรองขา
ที่สูงที่สุดในชั่วโมงเร่งด่วน 
PDF  หมายถงึ  Peak Day Factor 
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eP          (3) 
เมื่อ P  คือ ค่าความน่าจะเป็นของการเกดิเหตกุารณ ์
       ที่สนใจ 
โดยที ่ nXn...2X21X10Y ββββ       (4) เมื่อ iβ  คือ ค่าสัมประสิทธิ์ (Coefficient) 
iX  คือ ตัวแปรอิสระ (Independent Variable) 
เมื่อทําการวิเคราะห์ผ่านความสัมพันธ์แบบ Logistic 
Regression Analysis ด้วยโปรแกรม SPSS ได้ผลดัง
แสดงในตารางที่ 3 และ 4 
ตารางที่ 3 ค่าสถิติ Negelkerke R Square 
-2 Log 
Likelihood 




33.618 0.471 0.790 
จากตารางที่ 3 ค่า -2 Log Likelihood มีค่าเข้าใกล้ 
0บ่งบอกถึงสมการหรือแบบจําลองที่สร้างขึ้นมีคุณภาพ
หรือกลมกลืนกับข้อมูลดี ค่า Cox & Snell R Square = 
0.471 มีค่าไม่เข้าใกล้ 0 บ่งบอกถึงความกลมกลืนของ
แบบจําลองในแง่ของการเปรียบเทียบคุณภาพของ
แบบจําลองที่สร้างขึ้นกับแบบจําลองที่แย่ที่ สุดก็คือ
แบบจําลองว่าง (Null Model) ที่ไม่มีตัวแปรอิสระใด ๆ 
และค่า Negelkerke R Square = 0.790 บ่งบอกถึงตัว
แปรต้นต่าง ๆ สามารถอธิบายความแปรผันของการเลือก
รูปแบบการติดตั้งสัญญาณไฟจราจรได้ร้อยละ 79 
ตารางที่ 4 ผลการสร้างแบบจําลองในการเลือกรูปแบบ 
การติดตั้งสัญญาณไฟ 
ตัวแปร β  S.E. Sig. 
MAJOR -0.005 0.001 0.001 
MINOR -0.023 0.006 0.000 
PDF -27.411 7.484 0.000 
Constant 37.152 9.478 0.000 
จะได้สมการ Logistic Regression ดังต่อไปนี ้
     Y = 37.152 - 0.005MAJOR - 0.023MINOR  
     - 27.411PDF             (5) 
เมื่อพิจารณาตารางที่ 4 พบว่าตัวแปรทํานายทุกตัวมี
ระดับนัยสําคัญทางสถิติทีร่ะดับความเชื่อมั่น 95 % (α= 
0.05) โดยสามารถอภิปรายผลได้ดังนี้ 
(1) ปริมาณจราจรบนถนนสายหลักรวมสองขาใน
ชั่วโมงเร่งด่วน (MAJOR) พบว่ามีค่าสัมประสิทธิ์เป็นลบ  





ชั่วโมงเร่งด่วน (MINOR) พบว่ามีค่าสัมประสิทธิ์เป็นลบ  




(3) Peak Day Factor (PDF) พบว่ามีค่าสัมประสิทธิ์
เป็นลบ (β  = -27.411) แสดงว่าหาก PDF มีค่าเข้าใกล้ 
1 (ปริมาณจราจรมีการแปรผันน้อย) มีแนวโน้มทําให้
สัญญาณไฟจราจรแบบกําหนดเวลาคงที่ (Y=0) มี





ไฟจราจรทั้ง 2 รูปแบบจํานวน 125 กรณี ได้ผลจากแบบ 
จําลองจราจรสอดคล้องกับผลที่ได้จากสมการทํานาย 
คิดเป็นร้อยละ 94.4 และไม่สอดคล้องคิดเป็นร้อยละ 
5.60 แสดงดังตารางที่ 5 
ตารางที่ 5 รูปแบบสัญญาณไฟที่เหมาะสมที่ได้จากแบบ







Fixed-Time 17 3 
Semi-Actuated 4 101 
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โลจิสติก (Binary Logistic Regression) และกําหนดให้
ใช้ค่าความน่าจะเป็นเท่ากับ 0.5 เป็นตัวแบ่งระหว่างการ
เลือกสัญญาณไฟจราจรแต่ละรูปแบบ โดยหากค่าความ
น่าจะเป็นมีค่าน้อยกว่าหรือเท่ากับ 0.5 (Prob.   0.5) 
แสดงว่าควรตัดสินใจเลือกรูปแบบการติดตั้งสัญญาณไฟ
จราจรแบบกําหนดเวลาคงที่ (ในกรณีที่โอกาสในการเลือกมี







ชั่วโมงเร่งด่วน หน่วยเป็น คันต่อชั่วโมง และแกน X เป็น
ปริมาณจราจรบนถนนสายหลักรวมสองขาในชั่วโมง
เร่งด่วน หน่วยเป็น คันต่อช่ัวโมง และจะมีเส้นกราฟซ่ึง
แสดงค่า PDF ต่าง ๆ เป็นตัวแบ่งระหว่างการตัดสินใจ
















รูปที่ 4 แสดงกราฟเคร่ืองมือสําหรับช่วยในการเลือก 
รูปแบบการติดตั้งสัญญาณไฟจราจร 
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ออกมาได้ในรูปของกราฟจากการประยุกต์นําสมการ 
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